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ВЛИЯНИЕ КРИЗИСА НА РЕНТАБЕЛЬНОСТЬ ЛОГИСТИЧЕСКОГО БИЗНЕСА В 
УКРАИНЕ. 
 
Экономический кризис достаточно сильно ударил по логистической отрасли. 
Удержаться на рынке в нынешних условиях смогут только те компании, которые хорошо 
подготовлены к работе в условиях снижения маржинальности бизнеса и усиления 
конкуренции. То есть те, кто оптимизировал свои расходы, численность персонала, 
компании, которые имеют четкий план и стратегию развития. Именно такие игроки, 
благодаря опыту и наличию внутренних ресурсов, смогут сохранить стабильное положение 
на рынке, наращивать клиентскую базу даже в такой непростой экономической ситуации, 
как нынешняя. 
Рентабельность логистического бизнеса снижается, это очевидно. Компании не имеют 
возможности индексировать тарифы даже на уровне инфляции, иначе это скажется на 
спросе. Между тем, их издержки растут постоянно, это происходило и до кризиса. Если за 
последние несколько лет топливо подорожало примерно на 40 процентов, то тарифы 
логистических операторов выросли в среднем процентов на пять. За это время также 
значительно усилилась налоговая нагрузка, выросли арендные и коммунальные платежи и 
т.д. Теперь ко всему этому добавилось ослабление рубля и удорожание импорта. 
Кризис, так или иначе, затронул все сегменты отрасли, но, пожалуй, сильнее всего 
ударил по рынку складской логистики. В особенно неприятной ситуации оказались 
операторы, не имеющие собственных складских площадей. Дело в том, что рост инфляции 
подстегнул собственников складской недвижимости поднять арендные ставки. Потребители 
же услуг складской логистики не готовы оплачивать их аппетиты из своего кармана, поэтому 
растут издержки провайдеров, их рентабельность, и без того невысокая, снижается, растет 
количество вакантных складских площадей. 
В лучшем положении сегодня находятся те логистические операторы, которые в свое 
время подстраховались и оформили долгосрочные договора с собственниками складских 
площадей по рублевым арендным ставкам, а также те, кто смог договориться о снижении 
долларовых ставок в кризис. 
В непростой ситуации оказался и сегмент экспресс-доставки. Рынок курьерских услуг 
сегодня очень высококонкурентный, рентабельность этого бизнеса невысокая. Казалось, что 
интернет-торговля, которая в последние годы показывала очень высокие темпы роста и была 
драйвером рынка экспресс-доставки, будет и в кризис уверенно расти. Пока ожидания не 
оправдываются. Продажи интернет-магазинов не растут, соответственно, не растет спрос на 
курьерские услуги. Поэтому сейчас усилия компаний экспресс-доставки направлены на 
сохранение имеющихся клиентов и борьбу за новых. Выбор инструментария здесь 
небольшой. Одни поступают просто – демпингуют, уповая на то, что кризис – явление 
временное, и ситуация вскоре нормализуется. Это совершенно неконструктивный подход, 
который ведет к проеданию внутренних ресурсов компании и ее банкротству. Другие 
пытаются оптимизировать расходы. Возможность сделать это без снижения качества услуг 
есть далеко не у всех, учитывая, что курьерский бизнес – низкорентабельный. Сокращать 
персонал – не выход из ситуации, поскольку спрос на курьерские услуги не всегда стабилен 
и может меняться в зависимости от сезона. Увольнять, а затем набирать сотрудников в 
течении года – это тоже увеличивает издержки. Остается идти на непопулярные меры и 
решать вопрос о сокращении зарплаты. 
В целом в кризис очень многое зависит от грамотной кадровой и ценовой политики 
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Еще одно непременное условие для успешной работы в условиях кризиса – 
клиенториентированность компании. Но здесь не должно быть слепого желания угодить 
клиенту. Клиентоориентированность должна быть выгодной не только потребителям услуг, 
но и самой компании. 
Сегодня все крупные логистические операторы пытаются оптимизировать свой 
бизнес, логистические процессы, сократить издержки. Мелкие же компании, по большому 
счету, пытаются делать то же самое, но выжить они смогут только на очень локальных 
рынках. Их задача – именно выживание, а не развитие и экспансия. 
У крупных же компаний, по сравнению с мелкими, есть большое преимущество. Оно 
заключается в том, что в условиях кризиса потребители логистических услуг стремятся 
заключать долгосрочные договора с надежными, финансово устойчивыми компаниями, 
предлагающими весь спектр логистических услуг. 
Сегодня не все операторы могут предоставить комплексные услуги. У одних 
компаний транспортная логистика на аутсорсинге, у других нет собственных складских 
площадей, у третьих нет лицензии таможенного представителя. Поэтому в более 
выигрышном положении сегодня находятся крупные 3PL-провайдеры. 
Украинский рынок достаточно большой и разнообразный, и проседает он 
неравномерно. В одном сегменте объемы перевозок, складирования и т.д. сокращаются, в 
другом – нет, поэтому многое зависит от того, с какими видами грузов работают 
логистические операторы. Например, продовольственные товары или фармацевтическая 
продукция и вообще все то, что принято называть товарами первой необходимости, 
пользуется стабильным спросом и в кризис. Спрос же на одежду, обувь, автомобили, 
бытовую электронику сокращается. Поэтому одним из главных факторов выживания в 
кризисных условиях является умение гибко подстроиться под конъюнктуру рынка. 
Тем, кто хочет удержаться на рынке в это непростое время, только один выход – 
стараться развиваться дальше. Оптимизировать расходы, тарифы, постараться до минимума 
сократить, насколько это возможно, сроки доставки грузов, предлагать клиентам новые 
услуги, осваивать новые сегменты бизнеса. Одним словом, не стоять на месте в ожидании 
того, что кризис пройдет и все изменится к лучшему само собой. 
Сегодня логистика в зоне АТО практически парализована. Особенно это касается 
неподконтрольной Украине территории. Главная причина — разрушенная инфраструктура 
Донецкой железной дороги. Раньше ДЖД давала 40-45% погрузочно-разгрузочных операций 
всей "Укрзализныци", а это почти каждая 2-я тонна от общеукраинских грузов. Сегодня 
многие станции ДЖД фактически заблокированы. Отгрузка сократилась в разы. 
Кардинально изменилась сама схема движения вагонного парка. Из основных 
железнодорожных путей выезда с неподконтрольной Украине территории сегодня работает 
только один — в направлении Константиновки. По-прежнему прервано сообщение по двум 
крупнейшим ж/д магистралям Донецк — Авдеевка и Донецк — Мариуполь. В результате 
объемы вывоза готовой продукции на отдельных станциях ДЖД сократились на 80-90%. 
Вагоны стали использоваться менее эффективно. Составы могут по несколько дней 
стоять в буферной зоне АТО в ожидании оформления разрешающих документов на 
промежуточных станциях, не приспособленных к накоплению большого количества вагонов. 
Изменилась также протяженность маршрутов — вместо 300 км состав идет в объезд на 
расстояние 700-800 км. Например, если раньше известняк, который производят флюсо-
доломитные предприятия United Minerals Group, доезжал со станции Еленовка до Кривого 
Рога за сутки-двое, то сегодня это может занять и две недели. При этом продолжает 
сокращаться вагонный парк. Часть вагонов осталась в Крыму, часть — по-прежнему 
заблокирована в зоне АТО. 
Кроме того, существует старая нерешенная проблема "Укрзализныци": вагонный парк 
продолжает неумолимо стареть. В ближайшие 3-5 лет истечет предельный срок 
эксплуатации у 80% железнодорожного парка. Не менее тревожная ситуация сложилась с 
локомотивами, которые также выработали свой ресурс на 80-90% и требуют немедленного 
обновления. Но если в случае с вагонами обновление парка может быть частично 
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профинансировано частными операторами и грузовладельцами, то с локомотивным парком 
таких решений пока не существует. 
Тарифы на перевозку пошли вверх. По всем законам экономики рецессия в Украине и 
сокращение объемов перевозок на 20% должны приводить к падению ставок на перевозки. 
Однако в условиях военных действий на востоке страны, ухудшения эффективности 
транспортно-логистической системы и дефицита вагонов произошел рост тарифных ставок, в 
первую очередь частных операторов. 
Традиционно все операторы устанавливают свои тарифы, привязываясь к стоимости 
перевозки государственным вагоном, принимая его за коэффициент 1,0. Последние годы 
частные операторы применяли средний коэффициент, который не превышал 1,05. 
Парадокс, но при падающем объеме перевозок стоимость растет. По некоторым 
направлениям мы вынуждены платить частным операторам коэффициент 1,5. Эта наценка и 
переплата в 50% — результат военно-политической ситуации в Украине. 
Глинодобывающие активы United Minerals Group находятся вне зоны военных 
действий. Здесь у нас другая проблема — порты. Мы потеряли Феодосию. Не можем грузить 
глину из Мариупольского порта, поскольку нет ж/д сообщения достаточной пропускной 
способности. Потому мы вынуждены были переориентироваться на Одесские порты и 
Бердянск. В то же время и работа с ними не так проста: Одесские порты перегружены 
зерновыми, а на Бердянск легла основная нагрузка по каботажным перевозкам сырья в адрес 
меткомбинатов Мариуполя. Для нашей компании это выражается в увеличении стоимости 
фрахтовых операций, что в конечном итоге влияет на цену продукции и снижает ее 
конкурентоспособность. 
Как только завершатся военные действия, на восстановление инфраструктуры 
понадобится несколько месяцев. А дальше — вопрос запуска производства. Придется 
восстановить разрушенные производственные мощности. Нужно будет закупить новую 
технику на замену поврежденной. Потребуются значительные технические и финансовые 
ресурсы для запуска оборудования после длительного простоя. 
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ПРОФЕССИОНАЛЬНЫЕ  КОМПЕТЕНЦИИ СОВРЕМЕННОГО ЛОГИСТА  (НА 
ОСНОВАНИИ ОПРОСОВ РЕГИОНАЛЬНЫХ И МЕЖДУНАРОДНЫХ 
ЛОГИСТИЧЕСКИХ КОМПАНИЙ) 
 
Логистика- важнейшая сфера деятельности любой производственной и торговой 
фирмы, затраты на неё в промышленно развитых странах составляют 20–30% ВВП. Сегодня 
логистика во всех странах мира превратилась в привычный функционал менеджмента 
большого количества компаний. В их логистических подразделениях работают десятки 
тысяч менеджеров разного уровня: от операционных логистов до директоров по логистике.  
Главная проблема заключалась – и заключается до сих пор – в отсутствии 
профессионального персонала. И если склады можно построить за год, то на подготовку 
персонала требуется несколько лет. В 2003-2004 годах Научный комитет и рабочая группа по 
стандартизации Европейского сертификационного комитета (ECBL) и Европейская 
логистическая ассоциация (ELA) разработали «Стандарты компетенций по логистике и                                                         111 ассистент кафедри транспортного менеджменту і логістики, ДВНЗ «Приазовський державний технічний 
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